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Ko sem se leta 2004 zacel ukvarjati z jadralnim letenjem, sem bolj malo ali sploh ni¢
razmisljal o tem, ali je to, kar po€nem, nevarno ali ne. Z ucitelji sem vedno imel obc¢utek
varnosti in tudi pri prvih samostojnih letih sem se pocutil zelo varno. Poleg tega nisem imel
prave predstave o tem, da se v tem Sportu vedno znova dogajajo nesreCe, s Cemer je
preprosto treba Ziveti. Nemara sem tudi skrivaj upal — Cisto po nacelu sv. Florijana — da bo
tisto vendar doletelo koga drugega. Hkrati pa sem tudi vedel, da je v preteklem letu izgubila
Zivljenje u€enka pri Solanju letenja. Povzroditelj je bil sicer obsojen, toda kaj je imela ona od
tega?

Ko sem zacel razmiSljati o preletih, mi je Rainer Girardet (skupaj sva lastnika letala LS7)
ponudil znani in branja vredni ¢lanek Bruna Gantenbrink-a o varnosti letenja. V njem Bruno
Gantenbrink opisuje predvsem kulturo odrivanja, prikrivanja in ignoriranja nevarnosti
jadralnega letanja. Bistveno sporocilo ¢lanka je: jadralno letenje je resni€no strasno nevarno,
toda on, Gantenbrink, s svojim osebnim obnaSanjem zagotavlja, da lahko premaga statistiko.
V nasprotnem primeru bi takoj prenehal leteti. Najprej nisem Zelel slediti njegovim napotkom,
toda po veckratnem branju sem bil vedno bolj prepriCan, da ima popolnoma prav. Vendar
mislim, da samo to $e ne pojasnjuje, zakaj pravzaprav objokujemo toliko Zrtev.

V zadnjih 30 letih ni le en Clovek, ki sem ga osebno poznal, izgubil Zivljenje v prometni
nesreCi. O tem razmisljam prav tako kot Bruno Gantenbrink. Toda samo v Unterwoessen-u
smo imeli v preteklih Stirih letih tri mrtve, od katerih sem dva poznal vsaj na videz.

Nesre€a neizkuSenega ali pretirano Castihlepnega jadralnega pilota se zdi logi¢na. Vendar
me vedno znova preseneca in mi daje misliti, zakaj umira tudi tako veliko posebej dobrih in
preudarnih pilotov. Zato preberem vsako porocilo o nesreci, ki ga lahko najdem. Pri mnogih
od teh porocil pridem do zaklju¢ka: to se meni ne more zgoditi! Tako spoznanje ne izhaja iz
naivnega prepricanja, da sem tako sijajen pilot, temvec iz mojega povsem osebnega pristopa
v razlicnih razmerah.

Ne letim, ¢e se npr. ne pocutim 100% dobro, pa Ceprav se obeta odlicno vreme. Tako je
manj verjetna kaksna telesna tezava pri letenju. Zato je pri meni le zelo majhno tveganje za
nesreCe, ki so posledica ziv€nega in nezbranega letenja. Klasi¢na izguba hitrosti pri
pristajalnem zavoju ali pri ostrem krozZenju predstavlja naslednje tveganje. Toda tudi to se mi
verjetno ne more zgoditi, saj v dvomu raje letim hitreje, pri Eemer nimam tezav s hitrim
letenjem nizko nad tlemi. Od zaCetkov mojega letenja se nisem nikoli niti priblizal nenamerni
izgubi hitrosti. Vem pa, da se to drugim letalskim kolegom vedno znova dogaja.

V nekaterih porocilih o nesreah pa se vsekakor najdem. Tu je klasien primer pozabljena
vstavitev varovalke pri sestavljanju letala in temu slede€e strmoglavljenje. To tveganje tudi
pri meni ne morem izkljuciti. Prav zato sem kupil LS7. Pri njem preprosto ni ni€esar, kar bi
lahko pozabil. Ko sem iskal letalo za sebe mi je na primer zado$¢€al en sam pogled v odprtino
Z krmilnimi vzvodi ASW20. To preprosto ni letalo za mene.

Na podlagi teh primerov sem torej trdno prepri€an, da obstojijo nekateri osebni dejavniki in
usmeritve, ki mo¢no vplivajo na varnost letenja posameznika. Zato, ker ti povsem osebni
dejavniki postanejo nevarni vedno $ele v kombinaciji z letalom — ali pa sploh ne. Vsakdo, ki
rad pocasi krozZi, je v kakSnhem K8 nadvse zadovoljen, ne pa tudi v visoko sposobnem
jadralnem letalu. V tej posebni kombinaciji letalskega znanja (torej ¢loveskih dejavnikov) in
letala je — tako menim — klju¢ do osebnega skupnega tveganja jadralnega letalca. Ta je pri
vsakem razli¢en. Toda morda lahko vsakdo med nami enkrat povsem natan¢no preveri, kje
so njegove morebitne Sibke tocke. Ce bi med seboj izmenjali letala, bi morda na ta nacin
lahko pripravili izboljSave nase osebne varnosti.



Na primeru ASW20 in njegovega sestavljanja sem popolnoma prepri¢an: ¢e bi povsem sam
stokrat sestavil to letalo, je 100% verjetnosti, da bi neko€ pozabil neko varovalko! Ali pa ne bi
pravilno pritrdil krmilo! To seveda ne bi nujno povzroc€ilo strmoglavljenja. Verjetno bi namrec
to opazil pri preverjanju krmil. Toda to je za mene veliko preve¢ nevarno. Moj osebni odnos
do naprave je nedvoumen: sestavljanje letala mora biti butasto varno. Ce lahko nekaj
pozabis, to ne smes ugotoviti Sele po sestavljanju. Zato noem imeti takega letala.

Nasprotno sem kot zelo majhno ocenil svoje osebno tveganje na letalu z izrazito teznjo
izgube vzgona. Ko imam obcutek, da letim prepoCasi, sem Se vedno dale€ v "zelenem
obmocju". Moj notranji odnos o tem je: jadralno letalo trpi ob preve¢ poCasnem letenju.
Seveda pa takSno ravnanje pomeni zmanjSano zmogljivost, k ¢emur se bom vrnil kasneje.

S tako osebno analizo tveganja sem svojo lastno varnost letenja umestil v za mene
sprejemljive meje. Domnevam, da tudi drugi piloti opravljajo podobne analize osebnega
tveganja. Toliko bolj pa je presenetljivo, koliko zelo dobrih jadralnih pilotov izgubi Zivljenje.
Prepri¢an sem, da izjemni piloti zelo premisljeno izberejo pravo letalo. Opravljeni preleti tudi
dokazujejo, da dobro obvladajo letalo. Kljub temu umre presenetljivo veliko res dobrih
pilotov. Tudi jaz bi bil rad dober pilot, ne bi pa rad zato umrl.

Pretekle dni sem imel veliko ¢asa za razmi$ljanje. Pri razbitem letalu je namre¢ konec
prizadevanja za nove osebne vrhunske dosezke. In prav s to pomembno izto€nico »vrhunski
doseZki« sem se znaSel na resnicno pomembnem podro¢ju osebnega tveganja, zlasti za
zelo dobre pilote: ambicioznost!

Zelja po tekmovanju in zmagovanju je mo&na gonilna sila. Ambicija prekasanja drugih ali
doseganja vedno novih vrhuncev lastnih zmogljivosti je globoko zasidrana v nas moskih.
Menim, da je treba to ambicijo vkljuciti v tveganje pri letenju, zlasti pri dobrih pilotih. Tudi ¢e
nam je ambicija na zaCetku v pomo¢, saj omogocCi, da se sploh neCesa lotimo, si lahko s
pretiravanjem Skodimo in kon¢no morda celo izgubimo zivljenje. Tezko si predstavljam, da
zelo prispeva k varnosti letenja vecerni pogled na OLC in potem morda izsilieno povelanje
jutriSnje naloge (da bi ponovno pridobil ali zadrzal polozaj na lestvici). Toda to je zelo kocljiva
zgodba.

Sam pri sebi sem s tako »pretirano ambicijo« Ze opravil. Resni¢no mi je vseeno, ¢e bo nekdo
boljSi ali letel bolj dale€ kot jaz. Vedno je bil in bo kdo, ki ga ne bom presegel. Torej se je s
tem nesmiselno obremenjevati.

Res sem tudi vesel vsakega uspeha, ki ga doseze kdo drug. In ne ¢utim potrebe, da bi ga
prekosil — vsaj doslej Se ne. Toda tudi jaz imam ambicijo in to vsekakor celo pretirano.
NamreC€ ambicijo biti boljSi kot sem bil v€eraj, za kar si zelo prizadevam.

Prepri¢an sem tudi, da se s pove€anim letalskim znanjem tveganje ne zmanj3uje, temvec€ se
v nasprotju s sploSnim mnenjem povecuje. Zakaj tako? SliSi se nenavadno, toda sam pri sebi
sem opazil spremembe, ki se s poveéanjem mojega znanja dogajajo zadnji dve leti. Ce sem
prej krozZil najmanj 50 m nad pobog&jem, mi zdaj zado$¢a 30 m. Ce sem prej letel ostre zavoje
ob visoki krilni obremenitvi z najmanj 140 km/h (pri Cemer je hitrost stalno nihala +- 15 km/h),
zdaj krozim s 120 km/h in je nihanje hitrosti le $e +- 5 km/h. Se lani sem potreboval 100 m za
udoben prelet grebena, letos pa mi zados¢a le e 50 m.

Ce bom $e naprej dosledno razmisljal na ta nacin, bom v nekaj letih gotovo letel mnogo
bolje, toda hkrati bom imel vedno manjSo varnostno rezervo. Mislil bom, da varnosti sploh
ve€ ne potrebujem. Medtem ko sem danes z lahkoto kos kak8nemu rahlemu zavetrju ali
sunku vetra, morda v nekaj letih ne bo vec€ tako, ker preprosto ne bo ve¢ nobene varnostne
razdalje. Visoko znanje enostavno zapeljuje k vedno bolj zahtevnemu letenju. Toda zahtevno
pomeni vedno tudi vecje tveganje. In kadar kdo dolgo leti z velikim tveganjem, ni vec
vpraSanje, Ce se bo ponesredil. Je le e vpradanje, kdaj se bo zgodila nesreca.

IzboljSano letalsko znanje v kombinaciji z dolo€eno ambicioznostjo predstavlja torej tveganje,
ki ga ne smemo podcenjevati. Ta kombinacija je potencialno izredno nevarna, kadar se
omenjeni dejavniki neugodno povecajo. Pri preletih na velikih trikotnikih je vsaka minuta
dneva nacrtovana. Tekmuje se s Casom. Po prvem, drugem ali tretiem spodletelem poskusu



opraviti 700, 800, 900 ali 1000 kilometrski prelet se pojavi moc¢no, pogosto tudi zagrizeno
prizadevanje za uspeh. Drugim je vendar v podobnih razmerah to uspelo! Toda vedno je
treba leteti optimalno, saj sicer takih preletov niti teoreticno ni mozno opraviti. Torej zaénemo
v osebnem nacinu letenja iskati optimalni potencial, ki ga je domnevno mozno hitro odKkriti.
Na primer: posledica moje lastnosti — v dvomu rajsi letim prehitro — je gotovo bila zmanjSana
zmogljivost. Zato sem se posku$al tega odvaditi. To pa je takoj pove€alo moje tveganje, da
bom vendar neko€ dozivel izgubo hitrosti. V kombinaciji z glede tega morda obcutljivejSim
letalom se je torej moje osebno tveganje nenadoma povecalo, ¢eprav sem v svojem nacinu
letenja spremenil le malenkost.

Seveda ne vem, kako se je zgodila smrtna nesre€a Wolfgang-a Lengauer-ja. Toda ko sem
domneval, da je kmalu po odletu z zaletne toCke poskuSal brez motorja ohraniti viSino ali v
najtezjih pogojih pridobiti visino, sem se vpraSal: zakaj se je spustil v to tveganje? Enostavno
bi moral z motorjem pridobiti nekaj viSine in 20 minut kasneje poskusiti znova. Morda pa se
je to jutro zgodilo nekaj povsem drugega temu resni¢no nadarjenemu pilotu, ki je bil za vse
nas navdih in vzor. NihCe ni videl, kaj se je res zgodilo in za naSo skupnost je to ogromna
izguba.

O ne€em pa smo si vsi nedvomno enotni: ob koncu dneva, ko manjka le Se nekaj kilometrov
in nekaj viSine za izpolnitev tokratne letalske naloge, so Stevilni med nami pripravljeni veliko
ali celo najvec tvegati. Ne nazadnje smo vendar temu namenili ves dan in to, lepo prosim, ne
sme biti zaman! Tudi sam nisem izvzet glede tega. Podobno velja tudi takrat, ko poskusamo
vse, da bi se izognili izvenletaliSkemu pristanku. Takrat se sreata znanje in ambicija na
vCasih nevarnem presecisCu. Za pilota z nepopolnim znanjem je s tem konec poleta. Naloga
ostane neizpolnjena in on sedi na nekem travniku. Toda tisti, ki zna nekaj ve€, poskusa s
povedanim tveganjem resiti polet. Ce mu uspe, postane dnevni junak. Kadar pa ne ...

Morda bi jaz z veC letalskega znanja in z vecjo pripravljenostjo tveganja uspesno zakljugil
svoj let dne 9.5.2008, ki se je sicer kon¢al z nezgodo ob izvenletaliSkem pristanku (glej
porogilo). Ce bi mi uspelo, bi bil dnevni junak z najavljenim FAI trikotnikom 800 km v moji
drugi sezoni. Toda kaj bi se zgodilo, €e bi bilo tveganje preprosto nekoliko preveliko in znanje
nekoliko premajhno ...?

Tu bi kdo lahko ugovarjal, da se vsakdo, ki zna vel, enostavno ne more znajti v taksni
situaciji. Vendar menim, da je to le varljivo slepilo. Preleti postanejo namrec daljdi in tezji
sorazmerno z boljS§im letenjem. S tem pa se poveduje tveganje celo mocneje, kot ga je
mozno izravnati z letalskim znanjem. To dejstvo je dokazano s Stevilom in vrstami letalskih
nesrec€ na vrhu piramide.

V zadnjih dneh je pri meni dozorela odloCitev, da bom zaradi prej navedenih razlogov do
nadaljnjega opustil nacrtovane velike podvige. Trajalo bo kar nekaj tednov, preden bo moje
lastno letalo popravljeno in zato trenutno le neznatno Zalujem. Ne bom pa nasprotoval, ¢e se
mi bo neko& ponudil kak3en velik trikotnik, ker bo dan tako dober. Vendar gotovo ne bom vec
vzletel z namenom, da bi brezpogojno dosegel ambiciozni cil;.

Cas, ko je moje letalo v popravilu, izrabljam v dvosedu za pridobivanje mnenja drugih o mojih
odlogitvah glede letenja. Zalostno je, da ostajajo nepojasnjeni razlogi $tevilnih nesreg, ker
enostavno ni pri€. To nam ostalim prepre€uje, da bi se iz tega kaj naucili in ne ponavljali
napacnih odloCitev. Preprican sem, da bi lahko mnogi med nami, ki letimo zZe dalj Casa,
porocali o tesnobnih situacijah, ki se na sre€o niso kon€ale z nesre€o oziroma smo se iz njih
sre€no izvlekli.

Zelim si, da bi ve& pilotov pisalo podrobna porocila o svojih letih. Zlasti o tem, kak$ne
posledice in uCinke so imele posamezne odloCitve. Menim, da bi s tem na$ Sport veliko
pridobil. Usmerjena izmenjava informacij lahko dolgoro¢no zelo prispeva k vedji varnosti
jadralnega letenja. VeC€ kot le sreCen bom, Ce bo to preprecilo vsaj eno tako nesreco, v
kakrsni je umrl Wolfgang Lengauer.
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